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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereiehten Unterlagen entnommen 

(3) Mitgehend fuhrbare Antriebseinheit 

@ Bei einer weitgehend fuhrbaren wechselweise und 16s- 
bare an wenigstens eine aus zwei Lenkrollen gebildete 
Achse aufweisende Transporteinheiten, insbesondere 
Transportwagen, anschlief^baren Antriebseinheit, welche 
aus einem uber zwei motorgetriebene Antriebsrader und 
wenigstens eine Stutzrolle gegen den Boden abgestutz- 
ten und wenigstens einen Akkumulator sowie eine Regel- 
und Steuereinheit zum Ansteuern des elektromotori- 
schen Radantriebes tragenden Chassis, besteht und ei- 
nerseits mit einer Kupplungseinrichtung zum Verbinden 
mit einer Transporteinrichtung und andererseits mit einer 
Fuhr- und Lenkhandhabe ausgestattet ist, wird zur Ver- 
besserung der Manovrierbarkeit der Gesamteinheit aus 
Transport- und Antriebseinheit vorgeschlagen, dafS je- 
dem der beiden Antriebsrader ein eigenstandig ansteuer- 
barer, getriebelos integrierter, unter Last aniaufender, 
drehrichtungsumkehrbarer und unter Last aniaufender 
Elektromotor als Antriebsmotor zugeordnet ist und die 
Ansteuerung bzw. Energieversorgung jedes der beiden 
Antriebsmotoren in Abhangigkeit von den an der Fuhr- 
und Lenkhandhabe ausgeiibten Zug- oder Schub- sowie 
Lenkkraften geregelt wird. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezdeht sich auf eine mitgehend fiihrbare 
Aatriebseinheit zum wechselweisen, losbaren AnschluB an 
wenigstens eine aus zwei LenkroUen gebildete Achse auf- 
weisende Transporteinheiten, insbesondere Transportwa- 
gen, hauptsachlich bestehend aus einem iiber zwei motorge- 
triebene Antriebsrader und wenigstens eine Stulzrolle gegen 
den Boden abgestiitzten und wenigstens einen Akkumulator 
sowie eine Kegel- und Steuereinheit zum Ansteuem des 
elektromotorischen Radantriebes tragenden Chassis, wel- 
ches einerseits mit einer Kupplungseinrichtung zum Verbin- 
den der Antriebseinheit mit einer Transpoiteinrichtung und 
andeierseits mit ein^ Fuhr- und Lenkhandhabe ausgestattet 
isL 

Bine derartige Antriebseinheit ist insbesondere aus der 
DE-OS 28 S3 778 bekannt Solche Antriebseinheiten dienen 
in der Regel zum Bewegen, insbesondere Verfahren von mit 
wenigstens einer Laufachse ausgestatteten, schwer belade- 
nen Transporteinheiten unter Einsatz eines geringeren 
menschlichen Kraftaufwandes. Gegeniiber anderen bekann- 
ten, iiber Schraubverbindungen oder ahnliche Mittel ver- 
haltnismaBig umstandlich mit der TVansporteinheit zu ver- 
bindenden Antriebseinheiten zeichnet sich die aus der vor- 
genannten DE-OS 28 53 778 bekaimte Antriebseinheit in 
charakteristischer Weise dadurch aus, daB sie iiber eine mit 
dieser Transporteinheit formschliissig zusammenwiricende 
Kupplungseinrichtung veigleichsweise leicht und schnell 
mit der TVansporteinheit kuppelbar ist, wobei die Kupp- 
lungseinrichtung durch ein lediglich einen kurzen Langen- 
abschnitt eines Rahmenteiles der Transporteinheit unteigrei- 
fendes Formteil gebildet ist. Eine gewisse Lenkbarkeit der 
aus Transporteinheit und Antriebseinheit gebildeten Ge- 
samtheit beim Bewegen, insbesondere Verfahren, resultiert 
bei der bekannten Antriebseinheit daraus, daB die Kupp- 
lungseinrichtung um eine vertikale Achse schwenkbar mit 
dem Chassis der Antriebseinheit verbunden ist und die Ge- 
samtheit aus Transport- und Antriebseinheit damit nach dem 
Knicklenkeiprinzip lenkbar ist. Eine solche Gestaltungs- 
wcise einer Lenkbarkeit der Gesamtheit aus IVansport- und 
Antriebseinheit fuhrt bei Berucksichtigung der fur die Ge- 
wahrleistung einer hinreichenden Kippsicherheit der ange- 
kuppelten Transporteinheit notwendigerweise zu einem ver- 
haltnismaBig groBen Wendekreis der Gesamtheit und eignet 
sich damit nur fur Anwendungsfalle in denen keine beson- 
dere Wendigkeit der Gesamtheit aus Transport- und An- 
triebseinheit erforderlich ist. Wegen der ungiinstigen Hebel- 
verhaltnisse erfordert diese bekannte Knicklenkerweise ei- 
ner aus IVansport- und Antriebseinheit bestehenden Ge- 
samtheit dariiber hinaus eine erheblichen Lenkkraftauf- 
wand, wobei die Lenkkrafl ohne jegliche motorische Unter- 
stiitzung ausschlieBlich durch die Bedienungsp^son aufeu- 
bringen ist 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde eine an 
eine Transporteinheit ankuppelbare und mitgehfuhibare An- 
triebseinheit zu schaffen, welche ein Manovrieren der Ge- 
samtheit aus Transport- und Antriebseinheit auf engstem 
Raum und mit einem geringstmoglichen menschlichen 
Kraftaufwand ermoglicht. 

Diese Aufgabe wild im wesentlichen dadurch gelost, daB 
jedem der beiden AnUiebsrader ein eigenstandig ansteuer- 
barer, gelriebelos integrierter, unter Last anlaufcnder, dreh- 
richtungsumkehrbarer und unter Last anlaufender Elektro- 
motor als Antriebsmotor zugeordnet ist und die Ansteue- 
rung bzw. Energieversorgung jedes der beiden Antriebsmo- 
toren in Abhangigkeit von den an der Fiihr- und Lenkhand- 
habe ausgeiibtcn Zug- oder Schub- sowie Lcnkkraften gcrc- 
gelt wird. 



Die Zuordnung jeweils eines eigenstandigen und mittels 
die an der Fiihr- und Lenkhandhabe ausgeiibten Kraftein- 
wirkung in Steuersignale umwandelnder Kraftsensoren se- 
parat ansteuerbaien Antriebsmotors zu jedem der beiden 

S Antriebsr^er einer Antriebsachse der Antriebseinrichtung 
gewahrleistet zunSchst ein einfaches und leicht beherrschbar 
zielsicheres Verfahren der Gesamdieit aus IVansport- und 
Antriebseinheit durch eine Bedienungsperson. Aus der se- 
paraten Ansteuerbarkeit der beiden Antriebsmotoren der 

to Antriebsachse ergibt sich im weiteren aber auch die Mog- 
lichkeit der Erzielung eines Lenkeffektes, der sich daraus er- 
gibt, daB mittels unterschiedlicher Energiezufuhr zu beiden 
Antriebsmotoren in der Gesamtheit aus IVansport- und An- 
triebsdnheit ein Giermoment um ihre Hochachse der er- 

IS zwungen werden kann, mit der Folge, daB sich die Gesamt- 
hdt aus Transport- und Antriebseinheit entlang einer von 
d^ GroBe des Giermomrates abhangigen Kurvenbahn be- 
wegt Der Einsatz von drehrichtungsumkehrbaren Antriebs- 
motoren an beiden AnUiebsradem der AnUiebseinheit er- 

20 moglicht es dariiber hinaus nicht nur durch einseitige Ener- 
gieversorgung einen Lenkeffet zu erzielen sondem, insbe- 
sondere durch gegen sinnige Antriebsschaltung der beiden 
Antriebsmotoren, auch das der Gesamtheit aus TVansport- 
und Antriebseinheit aufzwingbare Giermoment soweit zu 

25 erhohcn, daB die Gesamtheit zumindest annahemd auf der 
Stelle dreht. Da die Ansteuerung der Antriebsmotoren aus- 
schlieBlich in Abhangigkeit von den durch die Bedienungs- 
person an der Fiihr- und Lenkhandhabe ausgeiibten Zug- 
oder Schub- sowie Lenkkraften erfolgt braucht die Bedie- 

30 nungsperson selbst fiir ein Drehen auf der Stelle keine be- 
sonders hohen Lenkkrafte aufzuwenden. Eine mit einer An- 
steuerung der Antriebsmotoren durch an der Fiihr- und 
Lenkeinrichtung angeordnete Kraftsensoren zur Erfassung 
der von der Bedienungsperson ausgeiibten Krafte ausgestat- 

35 tete Antriebseinheit begrenzt den von der Bedienungsperson 
fur das Bewegen der Gesamtheit aufeubringenden Kraftauf- 
wand sowohl bei Geradeausfahrt als bei Kurvenfahrt oder 
bd Wendemanovem einer Gesamtheit aus Transport- und 
Antriebseinheit auf ein niedriges Niveau und zwar unabhan- 

40 gig davon, oh die von der Gesamtheit zu durchfahrende 
Strecke nun durch eine ebene oder eine gendgte Fahrbahn 
gebildet ist und weiter unabhangig von dem jeweils momen- 
tanen Beladungsgewicht der Transporteinheit. 

Die Erfindung geht im Weiteren davon aus, daB ein prak- 

45 tisch alien iiberhaupt vorkommenden Betriebsverhaltnissen 
einer aus Transport- und Antriebseinheit bestehenden Ge- 
samtheit gerecht werdender Antrieb so ausgelegt sein soUte, 
daB die Gesamtheit bei geringer Beladung und ebener sowie 
keinerlei erhohten RoUwiderstand bietender Fahrbahn frei, 

50 d. h. ohne Hilfsantrieb verfahrbar und ein Hilfsantrieb erst 
bei Uberschreiten einer Schwelle fur die vom Bediener auf- 
zubringende Schub- oder Zugkraft bzw. gegebenenfalls 
Brems- oder Lenkkraft wiricsam wird. 
In einer bevorzugten Verwirklichungsform ist vorgese- 

55 hen, daB die die Energieversorgung der Elektromotoren be- 
herrschende Steuer- und Regeleinheit insgesamt zweiteilig 
ausgebildet ist und einerseits einen elektronischen Rechner 
und andererseits einen frei programmierbaren Speicher um- 
faBt, wobei jedem der Kraftmesser ein eigener Eingang und 

60 jedem der beiden Elektromotoren jeweils ein eigener Aus- 
gang des Rechners zugeordnet sind. Vorteilhafterweise sind 
dabei in dem programmierbare Speicher vorgegebcne Krite- 
rien fur die 2Uischaltung bzw. Stromv^rsorgung der Elektro- 
motorcn, beispielsweise eine zulassige GroBe, der von der 

65 Bedienungsperson fur die Ausfiihrung einer \^rwSrts- oder 
Riickwartsfahibewegung bzw, eines Wendemanovers an der 
Fiihr- und Lenkeinrichtung aufzubringenden Kraft abgelegt, 
derart, daB die Ansteuerung der Antriebsmotoren der An- 
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triebseinheit mittels enlsprechender Prograinmierung unab- 
hangig von den Besonderheiten deren jeweiliger Einsatzbe- 
dingungen, wie voraussichtlichcs Ladungsgewicht, Betricb 
auf geneigter Fahrbahn, Fahrbahnbeschaffenheit und dergl. 
auf eine bestimmte und gewunschte Fahrcharakterisik der 5 
Gesamtheit aus IVansport- und Antriebseinheit ausgerichtet 
sein kann. 

In die Ansteuerung dcr Elektromotoren vorzugswcise 
cine einstellbare Schwelle eingefiigt ist, derart, daB die An- 
steuerung bzw. Stromversorgung der Elektromotoren erst lO 
einsetzt, wenn die vom Bediener auf den Wagen ausgeiibte 
Zug- Oder Schubkraft eine vorbestinunte Schwelle uber- 
steigt 

Dabei kann welter voigesebra sein, daB der uber einen 
durch eine Schnittstelle gebildeten Eingang an den Rechner is 
der Steuer- und Regeleinbeit angeschlossene, frei program- 
mierbare Speicher durch einen an den Rechner ansteckba- 
rem oder in den Rechner einsteckbarem Datentrager gebil- 
det, generell aber nur durch eine exteme Einrichtung, bei- 
spielsweise einen extemen Rechner, programmierbar ist. 20 

Die Ftihr- und Lenkhandhabe kann in einer einfachen 
Ausfiihrungsform durch einen an einer Deichsel angeordne- 
ten, als Handgriff ausgebildeten Grififciigel gebildet sein, 
wobei der Handgriff zweckmaBigerweise mit cinem ersten 
Paar die an der Deichsel in Wagenlangsrichtung ausgeubten 25 
Schub- und Zugkrafte und mit einem zweiten Paar die an der 
Deichsel in Wagenquenichtung ausgeubten Lenkkrafte er- 
fassenden und in Steuersignale flir die die Eneigievowr- 
gung der Antriebsmotoren beherrschende Steuer- und Re- 
geleinbeit umwandelnden Kraftmessem ausgestattet ist 30 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform umfaBt die Fuhr- 
und Lenkhandhabe des Wagens mit zwei in Wagenquerrich- 
tung zueinander beabstandet angeordneten Handgriffen aus- 
gestattet ist, in deren jedem zwei einander beziiglich eines 
Widerlagcrs gegeniiberliegend angeordncte, insbesondere 35 
jeweils durch Streifen eines Folienmaterials, welches seinen 
elekuischen Widerstand proportional zu einer auf seine Ge- 
samtflache insgesamt aufgebrachten Druckkraft andert, ge- 
bildete und somit lediglich auf den jeweiligen Grififciigel 
ausgeiibte Schub- oder Druckkrafie erkennende, Kraftmes- 40 
ser angeordnet sind und daB jedem der aus zwei in einen 
Handgriff integrierten Folienstreifen gebildeten Kraftmes- 
ser ein eigener Eingang des Rechners der Steuer- und Regel- 
einbeit zugeordnel ist. 

In weiterer Ausgestaltung der Steuereinheit der Antriebs- 45 
einheit kann femer noch vorgesehen sein, daB dem aus einer 
zweiteiligen, die Energieversorgung der Elektromotoren be- 
herrschenden Steuer- und Regeleinbeit und den die an den 
Handgriffen angreifenden Schub- und Zugkrafte in Steuersi- 
gnale umwandelnden Sensoren bestehenden System wenig- 50 
stens ein die Anwesenheit einer Bedienungsperson erfassen- 
der Naherungsdetektor voigeschaltet ist, wobei der Nahe- 
rungsdetektor in einem sog. Standby-BeUieb auch bei im 
tJbrigen abgeschalteten Antriebs- und Steuersystem des 
Wagens standig aktiv ist und bei Erkennung der Annahe- 55 
rung, insbesondere einer Bedienungsperson, die die Steuer- 
und Lenkkrafte in Steuersignale umwandebden Sensoren 
und die die Energieversorgung der ElekUnomotoren beherr- 
schende Steuer- und Regeleinrichtung in BeUiebsbereit- 
schaft versetzt. 60 

Die der Fuhr- und Lenkhandhabe gegeniiberliegend am 
Chassis angeordnete Kupplungseinricbtung zum Vcrbinden 
der Antriebseinheit mit einer lYansporteinheit umfaBt unab- 
hangig von ihier jeweiligen Einzelausgestaltung jeweils ein 
erstes durch ein wenigstens einen Randb^eich, insbeson- 65 
dere einen Rahmenholm, der Transporteinheit teilweise um- 
greifendes Formteil gebildetes Teil auf, welches starr mit 
dem Chassis der Antriebseinheit verbunden ist und ein 
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zweites im vertikalen Abstand zu dem Formteil angeordne- 
tes Stutzlager. 

Dabei zeichnet sich das einen Rahmenholm der Trans- 
porteinheit teilweise umgreifende Formteil der Kupplungs- 
einricbtung dadurcb aus, dafi es einen Aufiaufkeil und die- 
sem nacbgeschaltet einen Muldenteil aufweist, wobd der 
Aufiaufkeil der Kupplungseinricbtung mit einer vertikal 
zum Muldengrund hin abfallenden Riickseite versehen ist 
und der Muldenteil iiber einen den Muldenteil andererseits 
begrenzenden Anschlagwinkel starr am Chassis der An- 
triebseinheit befestigt ist, wobei die lichte Weite des Mul- 
denteiles dem Querschnittsprofil des aufzunehmenden Rah- 
menholmes einer Transporteinheit gegenuber ein UbermaB 
aufweist und wobei zudem das ein erstes Teil der Kupp- 
lungseinricbtung bildende Formteil zweckmaBigerweise aus 
einem tragenden Blechmaterial-, insbesondere Federstahl- 
blechabschnitt und einer diesen uimnantebiden, formgeben- 
den Kunststoffauflage, welche insbesondere den AuflaufkeH 
bildet, gestaltet sein kann. 

In einer ersten Verwirklichungsform einer Kupplungsein- 
ricbtung ist hinsichtlich der Ausbildung deren zweiten durch 
ein Stiitzlager gebildeten Teiles vorgesehen, daB das in ei- 
nem vertikalen Abstand zu dem einen Rahmenholm umgrei- 
fcnden Teil angeordnete Stiitzlager der Kupplungseinricb- 
tung durch einen in der angekuppelten Betriebsstellung der 
Antriebseinheit einen zweiten obenliegenden Rahmenteil 
der Transporteinheit wenigstens unteigreifenden, ein U-fbr- 
miges Querschnittsprofil aufweisenden und insgesamt starr 
an aufragenden Saulen des Chassis der Antriebseinheit befe- 
stigten Fanghaken gebildet ist Dabei ist untcr dem Begriff 
Fanghaken auch ein den Abstand zwischen zwei aufragen- 
den Saulen iiberbriickender Langenabschnitt eines einen U- 
fbrmigen Profilquerschnitt aufweisenden Profilmaterials zu 
verstehen. Eine besondere Erleichterung des Andockvor- 
ganges der Antriebseinheit an der Transporteinheit ergibt 
sich dabei in einer vorteilhaften Weise daraus, daB der Ab- 
stand der Bodenaufstandstelle der als Lenkrolle ausgebilde- 
ten StOtzrolle zur horizontalen Ebene des Chassis der An- 
triebseinheit geringer ist als der Bodenaufstandstelle der 
Achsen der Antricbsrader. . 

In einer zweiten V^wirklichungsform einer Kupplungs- 
einricbtung ist hinsichtlich der Ausbildung deren zweiten 
durch ein Stiitzlager gebildeten Teiles vorgesehen, daB das 
in einem vertikalen Abstand zu dem einen Rahmenholm 
umgreifenden Teil angeordnete Stutzlager der Kupplungs- 
einricbtung durch eine an aufragenden Saulen des Chassis 
der Antriebseinheit angeordnete und mit einem obenliegen- 
den Rahmen- oder Stimwandteil der Transporteinheit zu- 
sammenwirkende Spanneinrichtung gebildet ist, wobei die 
Spanneinrichtung entweder so ausgebildet ist, daB sie einen 
gegen eine Federlast verstellbaien und in einer Haltestellung 
mit einem 'Mgerteil verrastbaren sowie an einem Rahmen- 
oder Stimwandteil d^ TVansporteinheit angreifenden StoBel 
umfaBt oder aber so ausgebildet ist, dafi sie einen in einer 
Haltestellung manuell verspannbaren und mil einem Rah- 
men- oder Stimwandteil der Transporteinheit zusammen- 
wirkenden StoBel umfaBt. 

In Erganzung insbesondere der zweiten Gestaltungsform 
einer Kupplungseinricbtung kann weiter noch vorgesehen 
sein, daB an jeder der beiden aufragenden Saulen der An- 
Uicbseinheit jeweils ein die der anzukuppelnden IVansport- 
einheit zugewandte Stimseite der Anuiebseinheit iiberra- 
gender Fiihmngsfiiigel derart angeordnet ist, daB die Fiih- 
rungsfliigel beim Zusammenfiihren von Antriebs- und 
TVansporteinheit an der Innenseite von aufragenden Rah- 
menteilen der TVansportdnheit zur Anlage gelangen. 

SchlieBlich ist hinsichtlich der Ausgestaltung einer mit ei- 
ner erfindungsgemaBen Anttiebseinheit kuppelbaren Trans- 



DE 199 47 426 A 1 
5 6 



porteinheit darauf hinzuweisen, daB die Transporteinheit au- 
Ber durch einen lediglich einachsigen und andererseits uber 
starre Stiitzen gegcn den Boden abgestutzten Teil- oder 
Halbwagen insbesondere durch einen zweiachsigen Trans- 
portwagen gebildet sein kann, wobd wenigstens eine der 
beiden Achsen des IVansportwagens durch zwei LenkroUen 
gebildet ist, vorzugsweise wird die TVansporteinheit aber 
durch einen zweiachsigen Transportwagen gebildet isL, des- 
sen beide Achsen jewcils durch ein Lenkrollcnpaar gebildet. 

Die Erfindung ist in der nachfolgenden Beispielsbeschrei- 
bung anhand zweier in derZeichnung dargestellter Ausfuh< 
rungsbeispiele im Einzebien beschrieben. In der Zeichnung 
zeigt die 

Fig. 1 eine schematische Seitenansichtsdarstellung einer 
ersten Ausgestaltungsform einer Transporteinheit und einer 
mit dieser kuppelbaren Antriebseinheit; 

Fig. 2 eine Rtickansicht der Antriebseinheit gemafi Fig. 1 ; 

Fig. 3 eine ausschnittsweise vergrdfierte Darstellung der 
Einzelheit X in Fig. 1 ; 

Fig. 4 eine schematische Seitenansichtsdarstellung des 
Ankupjjelvorganges einer Antriebseinheit an eine Trans- 
porteinheit bei einer zweiten Ausgestaltungsform einer An- 
triebseinheit; 

Fig. 5 eine Stimansicht der Antriebseinheit gemaB Fig, 4; 

Fig. 6 eine schematische Darstellung der Steuer- und Re- 
geleinrichtung. 

Bei den in der Zeichnung dargestellten Ausflihrungsbei- 
spielen besteht die Transporteinheit jeweils aus dnem zwei- 
achsigen TVansportwagen 1, dessen beide Achsen 2 und 3 je- 
weils durch ein Paar Lenkrollen 4 gebildet sind, Der Trans- 
portwagen 1 weist dariiber hinaus eine von einem durch 
Rahmenholme 5 gebildeten Rahmen umgrenzte Ladeflache 
6 und wenigstens einseitig ein weiteres aufragendes und sei- 
nerseits von Rahmenholmen umgrenztes und mit Handgrif- 
fen 7 ausgestattetes Rahmenteil 8 auf, wobei aufragende 
Rahmenholme 9 untereinander durch Querholme 10 verbun- 
den sind. Die Antriebseinheit 11 umfafit ein uber Antriebsra- 
der 12 und eine Stiitzrolle 13 gegen den Boden abgestutztes 
Chassis 14 imd einerseits eine zwei Handgrifife 15 umfas- 
sende an aufragenden Chassisholmen 16 angeordnete Ftihr- 
und Lenkhandhabe sowie der Fuhr- und Lenkhandhabe ge- 
geniiberliegend eine an das Chassis 14 angeschlossene 
Kupplungseinrichtung 17 zur Herstellung einer losbaren 
Verbindung mit der Transporteinheit 1. Die Kupplungsein- 
richtung 17 unofaBt in beiden gezeigten Ausfiihrungsformen 
ein bei angekuppeller Antriebseinheit 11 den Rahmenholm 
5 der Transporteinheit 1 umfassendes Formteil 18, welches 
in insbesondere gemaB der Darstellung der Fig. 3 einen Auf- 
laufkeil 19 und diesem nachgeschaltet einen Muldenteil 20 
aufweist, wobei der Auflaufkeil 19 mit einer vertikal zum 
Muldengrund 21 bin abfallenden Riickseile 22 versehen ist 
und der Muldenteil 20 uber einen den Muldenteil anderer- 
seits begrenzenden Anschlagwinkel 23 starr am Chassis 14 
der Antriebseinheit 11 befestigt ist. Wie dies deutlich aus der 
Darstellung der Fig. 3 ersichtlich ist weist die Uchte Weite 
des Muldenteiles 20 eine dem Querechnittsprofil des aufzu- 
nehmenden Rahmenholmes 5 einer Transporteinheit 1 ge- 
geniiber ein UbermaB auf. Das ein erstes Teil der Kupp- 
lungseinrichtung 17 bildende Formteil 18 besteht in der ge- 
zeigten Ausfuhrungsform aus einem tragenden Federstahl- 
blcchabschnitt 24 und einer diesen ummantelndcn, formge- 
benden Kunststoffauflage 25, welche insbesondere den Auf- 
laufkeil 19 bildet. Die Kupplungseinrichtung 17 umfaBt bei 
dieser Ausfuhrungsform femer ein in einem vertikalen Ab- 
stand zu dem einen Rahm^holm 5 der Transporteinheit 1 
umgrdfenden Teil 18 angeordnetes Stiitzlager 26, welches 
von aufragenden Saulen 27 des Chassis 14 der Antriebsein- 
heit 11 getragen ist und durch eine mit einem obenliegenden 



Querholm 10 des aufragenden Rahmen- oder Stimwandtei- 
les 8 der Transporteinheit 1 zusammenwirkende Spannein- 
richtung 28 gebildet ist Die Spanneinrichtung 28 besteht im 
Wesentlicben aus einer vermittels eines Hebels 29 manuell 

s betatigbaren Stelleinrichtung 30 und einem an dem obenlie- 
genden Rahmen- oder Stimwandteil 10 der Transporteinheit 
1 angreifenden StoBel 31. Erganzend ist die Kupplungsein- 
richtung 17 der Ausfuhrungsform nach Fig. 1 mit je einem 
an jeder der beiden aufragenden Saulen 27 der Antriebsein- 

10 heit 11 angeordneten, deren der anzukuppelnden TVansport- 
einheit 1 zugewandte Stimseite uberragenden Fiihrungsflu- ' 
gel 32 ausgestattet, wobei die Fuhrungsfiugel 32 derart an- 
geordnet ist, beim Zusammenfiihren von Antriebs 11 und 
Transporteinheit 1 an der Innenseite von aufragenden Rah- 

LS menteilen 9 der Transporteinheit 1 zur Anlage gelangen. 
Die in den Fig. 4 und 5 dargestellte zweite Ausfuhrungs- 
form unterscheidet sich von derjenigen nach den Fig. 1 bis 3 
im Wesentlicben hinsichtlich der Ausgestaltung der Kupp- 
lungseinrichtung 17, wobei zwar das den Rahmenholm 5 der 

20 Transporteinheit 1 umfassende Formteil 18 mit demjenigen 
gemaB der Darstellung in Fig. 3 identisch aus gebildet und 
an der Antriebseinheit 11 befestigt ist, jedoch das im verti- 
kalen Abstand zu diesem angeordnete Stiitzlager 26 abwei- 
chend gestaltet ist. Bei der in den Fig. 4 und 5 daigesteUten 

25 Ausfuhrungsform besteht das Stiitzlager 26 aus einem den 
Abstand zwischen den beiden aufragenden Saulen 27 des 
Chassis 14 d^ Antriebseinheit 11 uberbnickenden Profilma- 
terialabschnitt 33, welcher eine U-formige Profilquer- 
schnittsform aufweist und dessen lichte Weite groBer ist als 

30 der Profilquerschnitt eines der obenliegenden Querholme 10 
des aufragenden Rahmen teile 8 der Transporteinheit 1. Weil 
bei dieser Ausfuhrungsform auch das obere Stutzlager 26 
durch ein bei angekuppelter Antriebseinheit U einen, hier 
allerdings einen oberen Querholm 10 des aufragenden Rah- 

35 menteilcs 8 der Transporteinheit 1 untergreifendes Profil 33 
gebildet ist kann der Kupplungsvorgang insgesamt durch 
Heranfuhren der Antriebseinheit 11 in einer nach vome ge- 
neigten Kipplage an die Transporteinheit 1 und anschlieBen- 
des Aufrichten der AnUiebseinheit 11 in eine vertikal ausge- 

40 richtcte Betriebsstellung erleichtert werden, diese Kupp- 
lungsweise wird insbesondere dadurcb ermoglicht bzw. un- 
terstiitzt, daB auch das bei angekuppelter Antriebseinheit 11 
den Rahmenholm 5 der Transporteinheit 1 umfassende 
Formteil 18 im Rahmen einer Schwenkbewegung der An- 

45 triebseinheit von unten her mit dem Querholm 5 der Trans- 
porteinrichtung 1 in bestinmiungsgemaBe Anlage gebracht 
werden kann. In diesem Zusammenhang zeichnet sich die 
Ausfuhrungsform der Antriebseinheit 11 in der in den Fig. 4 
und 5 dargestellten Weise zusatzlich dadurch aus, daB der 

50 Abstand der Bodenaufstandsstelle 34 der als LenkroUe aus- 
gebildelen Stiitzrolle 13 zur horizontalen Ebene des Chassis 
14 geringer ist als der Abstand der Bodenaufstandsstelle 35 
der Antriebsrader 12. Daraus ergibt sich dann automatisch 
eine der Ankuppelstellung entsprechende Transportfahrstel- 

55 lung der Antriebseinheit 11. 

GemaB der Darstellung in der Fig. 6 ist sind zwei in Quer- 
richtung der Antriebseinheit 11 zueinander beabstandet an- 
geordneten Handgriffe 15 vorgesehen, welche jeweils an ei- 
nem ein Widerlager bildenden stegartigen Griffteil 36 einan- 

60 der beziiglich des Stegteiles 36 gegenuberUegend angeord- 
nete, in der Zeichnung allerdings nicht im einzclnen ge- 
zeigte, Kraftsensoren zur Erfassung der an der Fiihr- und 
Lenkhandhabe ausgeiibten Zug- oder Schubkrafte aufwei- 
sen. Die an den Handgriffen 15 vorgesehenen Kraftsensoren 

65 sind iiber Leitungswege mit Eingangen 37 und 38 eines ei- 
nen ersten Teil einer Steuer- und Regeleinheit 39 fiir die 
Energieversorgung der als integrierte getriebelose Elektro- 
motoren ausgebildeten und nach Art von Radnabenmotoren 
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mit dem Anlriebsradem 12 der Antriebseinheit 11 verbunde- 
nen drehrichtungsumkehrbaren Antriebsmotoien 40 v^bun- 
den. Andererseits ist die Steuer- und Regeleinheit 39 iiber je 
ein Ausgangspaar 41 und 42 und nachgeschaltete Leitungs- 
wege mit einem nicht nSber daigestellten Regelschalter zum 5 
Auf- Oder Zuregeln der Stromversoigung der Antriebsmoto- 
ren 40 verbunden. Ein einen zweiten Teil der Steuer- und 
Regeleinheit 39 bildender und liber einen bczuglich der An- 
triebseinheit 11 extemen Rechner frei programmierbarer 
Speicher 43 ist in der gezeigten Ausfiihrungsform in die lO 
Steuer- und Regeleinheit 39 integriert. Der Energieversor- 
gung der Antriebsmotoren 40 ist ein bei der gezeigten Aus- 
fiihrungsform inn^halb des Chassis 14 der Antriebseinheit 
11 untergebrachter Akkumulatorsatz 45 zugeordnet. 

15 

Palentanspriiche * 

1. Mitgehend fiihrbare Antriebseinheit zum wechsel- 
weisen, losbaren AnschluB an wenigstens eine aus 
zwei Lenkrollen gebildete Achse aufweisende Trans- 20 
porteinheiten, insbesondere Transportwagen, haupt- 
sachlich bestehend aus einem iiber zwei motorgetrie- 
bene Anuiebsrader und wenigstens eine Stiitzrolle ge- 
gcn den Boden abgestiitzten und wenigstens einen Ak- 
kumulator sowie eine Regel- und Steuereinheit zum 25 
Ansteuem des elektromotorischra Radantriebes tra- 
genden Chassis, welches einerseits mit einer Kupp- 
lungseinrichtung zum Verbinden der Antriebseinheit 
mit einer Transporteinrichtung und andererseits mit ei- 
ner Fiihr- und Lenkhandhabe ausgestattet ist, dadurch 30 
gckcnnzcichnet daB jedem der beiden Antriebsrader 
ein eigenstandig ansteuerbarer, getriebelos integrierter, 
unter Last anlaufender, drehrichtungsumkehrbarer und 
unter Last anlaufender Elektromotor als Antriebsmotor 
zugeordnet ist und die Ansteuerung bzw, Energiever- 35 
sorgung jedes der beiden Antriebsmotoren in Abhan- 
gigkeit von den an der Fiihr- und Lenkhandhabe ausge- 
iibten Zug- oder Schub- sowie Lenkkraften geregelt 
wird. 

2. Antriebseinheit nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 40 
zeichnet, daB eine die Energieversorgung der Elektro- 
motoren beherrschende Regel- und Steuereinheit we- 
nigstens einen die auf den Wagen ausgeiibte Zug- oder 
Schubkraft bzw. Lenkkraft erkennenden und in ein 
Steuersignal umsetzenden Kraftmesser sowie einen 45 
Rechner welcher die Energieversorgung der Elektro- 
motoren in einem vorgebbaren Verhaltnis zu der je- 
weils auf den Wagen ausgeiibten Schub- oder Zugkraft 
auf- Oder zuregelt, umfaBt. 

3. Antriebseinheit nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge- 50 
kennzeichnet, daB die die Energieversorgung der Elek- 
tromotoren beherrschende Steuer- und Regeleinheit 
zweiteilig ausgebildet ist und zum einen eine program- 
mierbare elektronische Speichereinheit sowie zum an- 
deren einen elektronischen Rechner umfaBt und dafi je- 55 
dem der Kraftmesser ein eigener Eingang und jedem 
der beiden Elektromotoren jeweils ein eigener Aus- 
gang des Rechners zugeordnet sind. 

4. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der programmierbare Speicher der 60 
Steuer- und Regeleinheit die Kriterien fiir die Zuschal- 
tung bzw. Suomversorgung der ElekUromotoren, wie 
vom Bediener aufzubringende Kraft, Anpassung an in 
Abh^gigkeit von Anwendungsfall variierende Be- 
triebsverh^tnisse und dergl., beinhaitet und mittels ei- 66 
ner iiber einen besonderen durch eine Schnittstelle ge- 
bildcten Eingang an den Rechner anschlieBbarcn, ex- 
temen Einrichtung programmierbar ist 
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5. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Fiihr- und Lenkhandhabe des 
Wagens mit zwei in Wagenquerrichtung zueinander be- 
abstandet angeordneten Handgriffen ausgestattet ist, in 
doren jedem zwei einander beziiglich eines >^^derla- 
g^s gegeniiberliegend angeordnete, insbesondere je- 
weils durch Streifen eines Folienmat^als, welches 
seinen clckuischen Widerstand proportional zu einer 
auf seine Gesamtflachc insgcsamt aufgebrachten 
Druckkraft andert, gebildete und somit lediglich auf 
den jeweiligen Griffbiigel ausgeubte Schub- oder 
Druckkrafte erkennende, Kraftmesser angeordnet sind 
und daB jedem der aus zwei in einen Handgriff inte- 
grietten Folienstreifen gebildeten Kraftmesser ein ei- 
gener Eingang des Rechners der Steuer- und Regelein- 
hdt zugeordnet ist 

6. Antriebsdnheit nach Anspruch 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi dem aus einer zweiteiligen, die 

Energieversorgung der Elektromotoren beherrschen- 
den Steuer- und Regeleinheit und den die an den Hand- 
griffen angreifenden Schub- und Zugkrafte in Steuersi- 
gnale umwandebden Sensoren bestehenden System 
wenigstens ein die Anwesenheit einer Bedienungsper- 
son erfassender Naherungsdetektor vorgeschaltet ist, 
wobei der Naherungsdetektor in einem sog. Standby- 
Betrieb auch bei im Ubrigen abgeschaiteten Anuiebs- 
und Steuersystem des Wagens standig aktiv ist und bei 
Erkennung der Annaherung, insbesondere einer Bedie- 
nungsperson, die die Steuer- und LenkkrafLe in Steuer- 
signale umwandcbden Sensoren und die die Energie- 
versorgung der Elektromotoren beherrschende Steuer- 
und Regeleinrichtung in Betriebsbereitschaft versetzt. 

7. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 6, dadurch ge- 
kermzeichnet, daB die der Fiihr- und Lenkhandhabe ge- 
geniiberliegend am Chassis angeordnete Kupplungs- 
einrichtung wenigstens ein einen Randbereich, insbe- 
sondere einen Rahmenholm der Transporteinheit teil- 
weise umgreifendes Formteil umfaBt, welches starr mit 
dem Chassis der Antriebseinheit verbunden ist. 

8. Antriebsdnheit nach Anspruch 1 bis 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kupplungsdnrichtung neben ei- 
nem einen Randbereich der IVansporteinhdt lediglich 
teilweise umgreifenden Formteil ein im vertikalen Ab- 
stand zu diesem angeordnetes Stiitzlager aufweist 

9. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 8, dadurch ge- 
kermzeichnet, daB das einen Rahmenholm der Trans- 
porteinheit teilweise umgreifende Formteil der Kupp- 
lungseinrichtung einen Auflaufkeil und diesem nach- 
geschaltet einen Muldenteil aufweist 

10. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Auflaufkeil d^ Kupplungs- 
einrichtung mit einer vertikal zum Muldengrund bin 
abfallenden Riicksdte versehen ist und der Muldenteil 
iiber einen den Muldentdl andererseits begrenzenden 
Anschlagwinkel starr am Chassis der Antriebseinheit 
befestigt ist, wobei die lichte Weite des Muldenteiles 
dem Querschnittsprofil des aufzunehmenden Rahmen- 
holmes einer Transporteinheit gegeniiber ein ObermaB 
aufweist 

11. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB der aus Auflaufkeil und Mulden- 
teil bestehende Teil der Kupplungseinrichtung aus ei- 
nem tragenden Blechmaterial-, insbesondere Feder- 
stahlbiechabschnitt und einer diesen ummantekiden, 
formgebenden Kunststofifauflage, welche insbesondere 
den Auflaufkeil bildet, besteht. 

12. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB das in einem vertikalen Abstand 
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zu dem einen Rahmenholm umgreifenden Teil ange- 
ordnete Stutzlager der Kupplungseinrichtung durch ei- 
nen in der angekuppelten Bctriebsstellung der An- 
triebseinheit einen zweiten obenliegenden Rahmenteil 
der Transporteinheit wenigstens untergreifenden Fang- 5 
haken gebildet ist 

13. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 12, dadurch 
gekennzeichnel, daB der das Sliitzlager der Kupplungs- 
einrichtung bildende Fanghaken ein U-formiges Quer- 
schnittsprofil aufweist und insgesamt starr an aufragen- lO 
den Saulen des Chassis der Antriebseinheit befestigt 
ist 

14. Antriebseinheit nach Anspruch 1 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB d^ Abstand der Bodenaufstands- 
stelle der als LenkroUe ausgebildeten Stiitzrolle zur ho- IS 
rizontalen Ebene des Chassis geringer ist als der Ab- 
stand der Bodenaufstandsstelle der Antriebsrader. 

15. Antriebseinheit nach einem der voraufgehenden 
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnel, daB das 

in einem vertikalen Abstand zu dem einen Rahmen- 20 
holm umgreifenden Teil angeordnete Stutzlager der 
Kupplungseinrichtung durch eine an aufragenden Sau- 
len des Chassis der Antriebseinheit angeordnete und 
mit einem obenliegenden Rahmen- oder Stimwandteil 
der Transporteinheit zusammenwirkende Spanncin- 25 
richtung gebildet ist. 

16. Antriebseinheit nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Spanneinricbtung einen gegen 
eine Federlast verstellbaren und in einer Haltestellung 
mit einem Tragerteil verrastbaren sowie an einem Rah- 30 
men- oder Stimwandteil der Transporteinheit angrei- 
fenden StoBel umfaBt. 

17. Antriebseinheit nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Spanneinricbtung einen in einer 
Haltestellung manuell verspannbaren und mit einem 35 
Rahmen- oder Stimwandteil der IVansporteinheit zu- 
sammenwirkenden Stdfiel umfaBt. 

18. Antriebseinheit nach einem der voraufgehenden 
Ansprtiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB an 
jeder der beiden aufragenden Saulen der Antriebsein- 40 
heit jeweils ein die der anzukuppelnden Transportein- 
heit zugewandte Stimseite der Antriebseinheit iiberra- 
gender Fuhrungsflugel derart angeordnet ist, daB die 
Fuhrungsfliigel beim Zusammenfuhren von Antriebs- 
und Transporteinheit an der Innenseite von aufragen- 45 
den Rahmenteilen der Transporteinheit zur Anlage ge- 
langen. 

19. Antriebseinheit nach einem der voraufgehenden 
Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnel, daB die 
Transporteinheit durch einen zweiachsigen Transport- 50 
wagen gebildet ist und wenigstens eine der beiden 
Achsen des Transportwagens durch zwei Lenkrollen 
gebildet ist 

20. Antriebseinheit nach einem der voraufgehenden 
Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet, daB die 55 
Transporteinheit durch einen zweiachsigen Ttansport- 
wagen gebildet ist, dessen beide Achsen jeweils durch 
ein Lenkrollenpaar gebildet sind. 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 60 



65 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummen 
Int C\7: 

Offenlegungstag: 



DE 19947 426 A1 
B62D 51/06 

5. April 2001 




102 014/823 



Nummer. 
Int Cl.^ 

Offenlegungstag: 



DE 19947 426 A1 
B62D 51/06 
5. April 2001 




102 014/823 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 



Nummer 
Int Cl7: 

Offenlegungstag: 



DE 19947 426 A1 
B62D 51/06 

5. April 2001 




102 014/823 



ZEICHNUNGENSEITE4 



Nummer: 
Int Cl.^: 

Offenlegungstag: 



DE 19947 426 A1 
B62D 51/06 

5. April 2001 




102 014/823 



